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La necessitat de canvi de model de mobilitat ha creat una demanda de noves estratègies 
de desenvolupament, d’innovacions tecnològiques i d’educació en la cultura de la 
sostenibilitat. En aquest context apareixen nous vehicles que podrien canviar la mobilitat 
dins de les nostres ciutats, en concret parlem dels nous vehicles de mobilitat personal 
(VMP). En un món globalitzat, on els productes i les noves formes de negoci s’estenen 
ràpidament a les grans ciutats, els VMP es multipliquen de forma sobtada. Com a 
conseqüència, les administracions tenen poques referencies alhora de legislar i gestionar 
els VMP. La introducció d’un vehicle allà on abans no existia pot comportar una sèrie de 
conflictes, l’espai públic és finit, i els vehicles motoritzats, VMP, bicicletes, vianants tots 
competeixen al mateix territori. Les característiques pròpies dels modes de desplaçaments 
fan que uns individus siguin més vulnerables que altres, més encara si tenim en compte 
les conseqüències de l’hegemonia dels vehicles de combustió en la planificació territorial, 
encara evidents. Per tant, ens trobem en un període on les administracions públiques 
necessiten dades per valorar i gestionar adequadament la irrupció dels VMP. L’objectiu 
d’aquest treball és fer una primera aproximació a la realitat dels VMP a Barcelona, valorar 
la seguretat d’aquests vehicles, i comparar les dades amb altres estudis realitzats a ciutats 
europees i americanes. La metodologia consistirà en la interpretació i relació de les dades 
d’accidentalitat del 2018, del nombre de desplaçaments de l’EMEF 2018 i de dues 
enquestes a usuaris de patinets elèctrics i bicicletes de l’ATM del 2019. Els resultats 
mostren l’existència d’una dissimilitud, de les característiques del desplaçament i de les 
externalitats negatives, entre patinets elèctrics compartits i particulars. I també es 
demostra que la taxa d’accidentalitat dels patinets és lleugerament menor que el cas de 
les bicicletes. 
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1. INTRODUCCIÓ  
El 15 de gener de 2020 l’Ajuntament de Barcelona va declarar l’emergència climàtica 
amb el propòsit d’assolir els objectius de l’Acord de París de 2015. Un dels objectius 
principals d’aquesta declaració és reduir les emissions de gasos d’efecte hivernacle 
(GEH).  
En aquest sentit, el canvi del model de mobilitat és una acció prioritària, ja que el transport 
és responsable d’un 40% del total d’emissions de GEH segons les dades de la Generalitat 
(Generalitat de Catalunya, 2016). Les emissions produïdes pel transport són responsables 
de nombrosos efectes sobre la salut de les persones. El projecte REVIHAAP (Review of 
Evidence on Health Aspects of Air Pollution) de l’Organització Mundial de la Salut 
(OMS) relaciona la contaminació atmosfèrica amb malalties cardíaques, 
cerebrovasculars, respiratòries cròniques o càncer (World Health Organization, 2013). 
Per la seva banda, l’Agència de Salut Pública de Barcelona xifra en 351 les morts 
relacionades amb l’excés de partícules a l’aire al llarg del 2018 (Rico et al., 2018). 
Aquestes dades de la ciutat de Barcelona, demostren la incompatibilitat d’una mobilitat 
basada en els transports propulsats amb combustibles fòssils i la mitigació del canvi 
climàtic. (Woodcock et al, 2017) 
Les estratègies i polítiques europees en el marc de la mobilitat van encaminades a 
desenvolupar una mobilitat urbana sostenible. El llibre Blanc de la UE del 2001 ja parla 
de la necessitat d’un nou enfocament a la mobilitat urbana amb l’objectiu complir amb 
els objectius de reducció de CO2. (Comisión Europea, 2001) 
La llei pionera de mobilitat de Catalunya 9/2003 comença a configurar instruments 
d’intervenció i a definir principis i objectius (Generalitat de Catalunya, 2003). A l’àmbit 
municipal de Barcelona trobem el document estratègic del Pla de Mobilitat Urbana 
(PMU). Les estratègies d’actuació principals del model de mobilitat promogut pel PMU, 
que afecten directament en aquest estudi, són la potenciació de la mobilitat en bicicleta, 
l’ampliació i interconnexió de la xarxa de carrils bici, potenciació de la bicicleta elèctrica, 
gestió de les TIC i dels conceptes de Smart City en els aspectes de la mobilitat, la reducció 
de la contaminació atmosfèrica o la reducció de l’accidentalitat. Totes aquestes estratègies 
es materialitzen en actuacions concretes. En els últims anys s’ha desenvolupat la xarxa 
de carrils bici, modificat la trama urbana amb la construcció de noves superilles o 
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implantat noves zones 30. Totes les actuacions tenen com a objectiu aconseguir una 
mobilitat segura, sostenible, equitativa i eficient. 
En aquest context apareixen innovacions tecnològiques a l’àmbit de la micromobilitat 
elèctrica, com els Vehicles de Mobilitat personal (VMP). El concepte de micromobilitat 
es va popularitzar l’any 2016 amb els serveis de vehicle compartit, on el prefix “micro-” 
indica que són desplaçaments de distàncies curtes o que els vehicles utilitzats són de 
petites dimensions (International Transport Forum, 2020). El terme VMP, fa referència a 
vehicles d’una o més rodes d’una única plaça i propulsats exclusivament per motor 
elèctrics, amb una velocitat màxima d’entre 6 i 25 km/h (DGT, 2019).  
Aquests vehicles ofereixen un desplaçament ràpid, còmode, silenciós i aparentment 
sostenible en entorns urbans, amb la capacitat de substituir desplaçaments en cotxe o 
moto. Però competeixen a l’espai amb vianants, ciclistes i la resta de vehicles motoritzats 
(Gössling, 2020). La proliferació ràpida dels VMP ha obligat als municipis i altres 
institucions supramunicipals a regular el seu ús per evitar la conflictivitat i 
l’accidentalitat, aplicant noves normes de circulació. És evident doncs, que la 
incorporació a la ciutat de noves formes de mobilitat personal, com poden ser els patinets 
elèctrics, a banda dels beneficis, suposen un nou problema de conflictivitat sobre l’ús de 
l’espai públic.  
2. OBJECTIUS  
A causa de la situació d’incertesa del futur dels modes de desplaçament que estan sorgint 
a Barcelona, l’objectiu d’aquesta investigació és analitzar els nous fenòmens de 
micromobilitat a la ciutat, donar les primeres respostes per minimitzar les externalitats 
negatives i guiar el seu desenvolupament de la forma més sostenible possible. 
Objectiu principal 
 Analitzar els nous fenòmens de micromobilitat a la ciutat de Barcelona. 
Objectius secundaris 
 Valorar i quantificar els desplaçaments en vehicles de mobilitat personal a la ciutat 
de Barcelona.  
 Analitzar la conflictivitat en l’espai públic entre els VMP i altres usuaris de l’espai 
públic, des del punt de vista de l’accidentalitat i les conductes en la conducció. 
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 Conèixer el perfil d’usuari dels patinets elèctrics i distingir-los, si fos possible, 
dels usuaris de bicicletes. 
 Suggerir mesures amb l’objectiu de reduir l’accidentalitat en els desplaçaments 
en patinets elèctrics. 
 Conèixer la potencialitat dels VMP per transformar la mobilitat urbana i valorar, 
fins a quin punt, l’ús del patinet podria ser una alternativa que ajudi a assolir els 
objectius de desenvolupament sostenible. 
 Valorar la funció que tindrien els patinets elèctrics compartits a Barcelona. 
2.1 Preguntes de recerca 
En aquest context, és més important que mai que investiguem l’impacte que suposa 
incorporar nous modes de desplaçament a l’entorn urbà.  Per això aquest treball planteja 
les següents preguntes de recerca. 
 Quants usuaris de patinet elèctric hi ha a la ciutat de Barcelona? Quina ha estat la 
progressió en nombre d’usuaris en els últims anys? 
 Quin és el perfil d’usuari de patinet elèctric a Barcelona? Quins usuaris potencials 
té? existeixen diferències entre l’usuari de la bicicleta i del patinet elèctric? 
 A quins modes de desplaçaments substitueixen els patinets elèctrics? 
 És un vehicle segur pels seus usuaris? I per la resta d’usuaris de l’espai públic? 
 És més, menys o igual de segur que anar en bicicleta? Quins són els riscos? 
 Quin seria l’efecte de la implantació d’un sistema de sharing dels patinets elèctrics 
a Barcelona? 
3. NOVA MICROMOBILITAT URBANA I ELS INCENTIUS 
A L’ELECCIÓ MODAL 
Les TIC tenen la capacitat de fer canviar els patrons de mobilitat actuals, i la necessitat 
de millora de la qualitat de vida, justificarà la nova oferta de productes i serveis (Bonifaz 
et al., 2016). Les noves tecnologies i models de comercialització, les polítiques públiques 
innovadores i nous models de negoci poden ser clau per millorar l’eficiència del sistema 
de mobilitat. (Dans i Seisdedos, 2016) Però perquè les innovacions es puguin 
implementar a la ciutat, l’urbanisme ha d’afavorir i fer possible aquest canvi. Els dissenys 
dels carrers condiciona els seus usos (Liu et al., 2017), i per tant, la planificació de la 
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mobilitat està relacionada intrínsecament amb la planificació urbanística (Dextre i 
Avellaneda, 2014) 
Tenim per una banda les transformacions urbanístiques que s’han dut a terme a la ciutat 
de Barcelona, i per altra, els incentius que poden repercutir a l’elecció modal dels 
desplaçaments. Aquests incentius poden ser el preu i promocions del sistema de transport 
públic, les subvencions a vehicles privats o restriccions als mateixos i altres promocions, 
com les dirigides a vehicles compartits. Si parlem dels incentius a l’adquisició d’un 
vehicle nou, el cotxe acapara quasi la totalitat de les subvencions1, la despesa en vehicles 
de desplaçament alternatius és anecdòtica, com és el cas dels VMP. A més, els cotxes 
elèctrics, híbrids o d’hidrogen (0 emissions) tenen bonificacions fiscals i avantatges en 
les polítiques d’aparcament. Les primeres en forma de rebaixa de l’impost de vehicles de 
tracció mecànica (IVTM) o l’impost d’activitats econòmiques (IAE). I les segones, 
bonificant el preu de l’aparcament o la reserva de places. Si tenim en compte les facilitats, 
respecte a la mobilitat, que ofereixen les empreses als seus treballadors, la majoria de 
persones declaren que l’empresa on treballa no ofereix ajudes en temes de mobilitat, i si 
ho fa, va dirigida en primer lloc als usuaris de cotxe privat facilitant l’aparcament 
(CREAFUTUR, 2019). 
Tots aquests incentius, possiblement influenciades pel poder del sector automobilístic, 
poden perpetuar l’ús del cotxe i la moto de titularitat privada en entorns urbans, 
contradient les estratègies de desenvolupament, on es prioritzen els desplaçaments actius. 
Les bicis elèctriques comencen a estar subvencionades a escala estatal l’any 2013 amb el 
PLAN PRIMA AIRE 2, subvencionant fins a 200 euros del preu d’una bicicleta elèctrica. 
L’any 2016 el govern dóna per finalitzades les subvencions i les exclou del nou PLAN 
MOVALT (Galaup, 2018). També s’han subvencionat a través d’altres administracions 
públiques infraestatals, com és el cas de l’AMB. La compra de bicicletes elèctriques a 
Espanya ha augmentat exponencialment els últims anys, de 24.604 unitats l’any 2015 
(AMBE, 2015) a 111.297 al 2018 (AMBE, 2019), augmentant un 352,35%.  
En aquest context van aparèixer els patinets elèctrics i van superar els registres de ventes 
de bicicletes elèctriques sobtadament. La demanda del patinet elèctric, dins dels vehicles 
verds (Monocicles elèctrics, Patinets elèctrics, hoverboards, bicicletes plegables, urbanes 
                                                             
1 El Plan PIVE en les seves vuit edicions ha suposat una inversió de 115.000.000 euros i s’han 
subvencionat un total de 1.173.035 nous vehicles (IDAE, 2017) 
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i elèctriques) l’any 2018 representava un 0,78% i va a passar a representar un 60% l’any 
2019. Una possible raó és el preu competitiu del patinet elèctric respecte al de la bicicleta 
elèctrica. L’agost de 2019, els primers tenien un preu mitjà de 357 euros i les bicicletes 
de 1.483. (IDEALO, 2020) 
Els VMP que han proliferat a les ciutats poden ser de diferents titularitats. En primer lloc 
particulars, d’ús personal. I en segon lloc, poden pertànyer a una empresa de lloguer 
(sistema sharing) amb desplaçament lliure o circular. Les empreses de sharing que 
treballen amb la tipologia de desplaçament lliure (free-floating) poden ser sense estacions 
o amb estacions fixes. (Ajuntament de Barcelona, 2017a).  
La mobilitat compartida té la capacitat de millorar l’accessibilitat del transport públic , 
ampliant la seva àrea d’influència,  i augmentar la multimodalitat, reduint així el nombre 
de vehicles privats. (Shaheen, et al., 2016). També  tenen la capacitat de fer reduir la 
pressió al transport públic en les àrees amb elevada demanda, millorar la seguretat viària 
o normalitzar l’ús de la bicicleta o VMP. (Ajuntament de Barcelona, 2017a) Però tenint 
en compte que la mobilitat compartida no afecta tan sols als seus usuaris, sinó a tota la 
comunitat, la participació pública en la planificació dels serveis de vehicles compartits és 
important perquè sigui el més equitatiu  i segur possible i, d’aquesta forma, satisfer les 
necessitats de desplaçament (Shaheen et al., 2016). 
4. LEGISLACIÓ DELS VMP 
A l’hora de redactar una legislació, que garanteixi la seguretat dels usuaris dels patinets 
elèctrics, cal tenir en compte les debilitats d’aquest mode de desplaçament. Una bona 
lectura d’aquestes debilitats és l’estudi dels accidents. Conèixer les localitzacions, causes 
i conductes dels conductors poden ajudar a trobar els punts febles dels VMP. Però perquè 
això sigui possible, l’administració pública ha de recaptar la informació de la forma més 
exacta que es pugui. Com que l’aparició dels VMP és recent, i els estudis al respecte són 
escassos, les normatives són provisionals. 
Quan s’escriu aquest document, encara no hi ha una legislació europea ni espanyola en 
relació als VMP. (DGT, 2019) Però la Dirección General de Tráfico (DGT) i la Fiscalia 
General del Estado han publicat instruccions i comunicats provisionals a l’espera d’una 
normativa específica, on es proposen uns criteris d’actuació. 
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A Espanya, la primera pronunciació de la DGT no es va produir fins al 2016, en aquell 
moment es va entendre que la incorporació d’un nou vehicle que manca d’un espai propi 
a la via pública, i compartir espai amb altres usuaris, es podrien generar situacions de risc. 
En conseqüència, i fins que no s`elabori una normativa específica sobre els VMP, la DGT 
els defineixen com a vehicles i els ajuntaments tindran la competència per limitar la seva 
circulació, segons velocitat màxima, capacitat o serveis. El fet de considerar-los com a 
vehicle els permet circular per la calçada i no pels espais reservats pels vianants, encara 
que els ajuntaments ho poden autoritzar. Com que no és considerat vehicle a motor, no 
serà necessària ni una llicència de conducció ni una assegurança, pel Reglament de la UE 
núm. 168/2013 del Parlament Europeu i del Consell, del 15 de gener de 2013. 
Les autoritats municipals van fer peticions a la DGT perquè elabori un document que 
ajudi a diferenciar els diferents tipus de vehicles de mobilitat personal, ja que hi havia 
desconeixement tant pels agents municipals com pels comerciants i usuaris. En aquest 
sentit, la DGT va publicar la INSTRUCCIÓ 2019/S-149 TV-108 amb l’assumpte 
“Aclaraciones técnicas y criterios para la formulación de denuncias de vehículos ligeros 
propulsados por motores eléctricos”. Aquest document classifica els vehicles de mobilitat 
personal segons la potencia i indica les lleis aplicables a cadascun (DGT, 2019) 
L’ajuntament de Barcelona, per la seva part, va publicar l’any 2017 un document on es 
classifiquen i regulen els VMP. (Ajuntament de Barcelona, 2017b) L’ús del casc, segons 
aquest document, és obligatori si es tracta de vehicles d’ús compartit o d’una activitat 
comercial o turística. Però tan sols és recomanable en l’ús personal. Aquest és un fet 
rellevant, ja que a Barcelona no hi ha empreses de patinet elèctric “free floating”.   
Un nou document, a 13 de desembre de 2018, de la Fiscalia de la Sala Coordinadora de 
Seguridad Vial dona instruccions a les policies locals sobre el tractament penal. Al final 
del mateix document, indica la necessitat de recavar dades sobre el risc, accidents i les 
seves causes dels VMP, un dels objectius d’aquest treball.  
En el moment que ens trobem, després d’aplicar nombroses estratègies amb l’objectiu 
d’integrar els patinets elèctrics a la realitat urbana, hi ha hagut polítiques exitoses, i 
d’altres errònies. Entre les polítiques més necessàries identifiquem la limitació de 




5. ESTUDI DE CASOS  
Avui en dia, ja s’han publicat els primers estudis sobre l’accidentalitat dels patinets 
elèctrics, s’han fet visibles les fortaleses i debilitats d’aquest mode de desplaçament, i les 
normatives han anat modificant-se amb l’objectiu de reduir els riscos. Tot i que encara a 
nombroses ciutats no s’identifiquen les víctimes en patinet elèctric (International 
Transport Forum, 2020). A continuació es mostren dades i conclusions de diferents 
estudis que ens serviran de referència pel cas de Barcelona. S’analitzarà el perfil d’usuari, 
les característiques del desplaçament, la taxa d’accidentalitat, l’ús del casc i les emissions. 
5.1 Perfil d’usuari  
A França un estudi sociològic amb dades estadístiques ha caracteritzat els usuaris de 
patinets elèctrics estil free floating i els seus desplaçaments. Les dades mostren com un 
66% dels usuaris són homes. L’edat mitjana és de 36 anys amb una sobre representació 
del grup de 25 a 34 anys. Respecte al perfil econòmic, les dades mostren com de mitjana 
els usuaris tenen major renda que la resta de població. Es tracta en un 58% de gent local 
i un 42% de turistes. Els usuaris locals valoren l’estalvi de temps i la possibilitat de 
desplaçar-se porta a porta, els visitants el caràcter divertit d’aquest mode de 
desplaçament. En canvi els inconvenients són el preu (57%), el sentiment d’inseguretat 
(51%) i l’exposició a les inclemències del temps (48%). (6t-bureau de recherche, 2019a) 
Els adults que es desplacen en bicicleta o caminant tenen un percentatge de grassa 
corporal més baix i un Índex de massa corporal menor que els adults que es desplacen en 
vehicle privat. Inclús els que es desplacen en transport públic tenen un IMC i el 
percentatge de grassa més baix, probablement per l’activitat física incidental (Flint i 
Cummins, 2016). 
5.2 Desplaçaments  
A França, els usuaris declaren utilitzar regularment els patinets elèctrics compartits en un 
38% dels casos i diàriament un 7%. (6t-bureau de recherche, 2019a). Els usuaris que 
l’utilitzen menys d’una vegada a la setmana representen un 80%. Una debilitat d’aquest 
mode que impedeix el seu ús diari és la manca de disponibilitat, un 72% renuncien al seu 
ús després de consultar la disponibilitat (6t-bureau de recherche, 2019b). 
Els desplaçaments són de caràcter multimodal en un 23%, d’aquests es combinen amb 
transport públic en un 66% dels casos (6t-bureau de recherche, 2019a). És per aquest 
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motiu que a França el sistema de sharing de patinets elèctrics es considera una oferta 
adequada per desplaçaments multimodals. El temps mitjà de desplaçament dels usuaris 
de Dott, a París, és de 13 minuts (6t- bureau de recherche, 2019b). 
L’oferta d’un sistema de sharing millora l’oferta de mobilitat nocturna, el percentatge 
d’usos a la nit mostra la competitivitat d’aquest mode de desplaçament quan l’oferta de 
transport públic disminueix (6t- bureau de recherche, 2019b).  
5.3 Accidentalitat  
A la ciutat d’Auckland, Nova Zelanda, es va identificar una tassa de 60 lesions per cada 
100.000 desplaçaments, i 20 per 100.000 amb hospitalització (Bekhit, et al., 2019). La 
taxa d’accidentalitat dels usuaris de Bird, empresa dedicada al lloguer de patinets 
elèctrics, és de 0,01%. L’empresa també calcula la taxa d’accidentalitat per distància 
recorreguda, que és d’un accident per cada 43.452 km. (Bird, 2019). 
Si caracteritzem les lesions produïdes, un estudi a la ciutat Salt Lake, capital de Utah, 
demostra que les lesions al cap representaven un 20% del total, i un 8% eren lesions 
greus de cap. (Badeau et al., 2019). A Dallas, Texas, les lesions al cap o a la cara 
representaven un 58% (Trivedi et al., 2019). Les dades evidencies la importància del 
casc en aquest mode de desplaçament.  
Els vianants representen menys d’una de cada deu morts en accidents amb un patinet 
elèctric implicat (Figura 1). Però aquests tenen majors taxes de lesions al cap, la cara o al 
coll i estances hospitalàries més llargues (Sikka et al., 2019). 
En més del 80% dels accidents mortals amb una e-scooter implicat, hi ha un vehicle 
motoritzat. Les xifres són semblants a les de la bicicleta (Figura 2). 

















comparem a escala global el risc de patir un accident mortal en patinet elèctric, 78-100 
morts per mil milions de viatges, no és superior al risc de la bicicleta, 21-257. Però les 
xifres varien notablement segons la ciutat d’estudi (International Transport Forum, 2020).  
Per tant, podríem afirmar que en qualsevol cas, el risc d’accident depèn de la disponibilitat 
d’una infraestructura adequada i d’una llei que limiti la velocitat de desplaçament i 
garanteixi la seguretat individual i col·lectiva. 
Examinant la taxa d’accidentalitat d’altres modes de desplaçament, es confirma que un 
viatge en automòbil o moto en àrees urbanes denses és més possible que acabi en accident 
que en un desplaçament en un vehicle de mobilitat de tipus A (International Transport 
Forum, 2020). 
5.4 Ús del casc 
Un estudi comparatiu de l’ús del casc en dues regions amb diferents legislacions, una on 
era obligatori l’ús del cas i la segona on no hi havia lleis al respecte. La primera un 46% 
dels usuaris utilitzaven casc i on no hi havia obligatorietat un 0% (Bekhit et al., 2019). 
A Brussel·les es va demostrar com la xifra d’ús del casc també pot canviar segons la 
titularitat del vehicle, un 47% dels conductors de patinets particulars usen casc, en canvi, 
només un 7% dels conductors de vehicles compartits ho porten (International Transport 
Forum, 2020) 
Si extrapolem les investigacions que demostren que l’ús del casc redueix les lesions 
cerebrals en usuaris de bicicletes (Bekhit et al., 2019). Podríem afirmar que 
l’obligatorietat de l’ús del casc és una bona mesura per reduir les lesions i la gravetat dels 
accidents. Aquesta decisió però, no estaria exempta de controvèrsia. Per aquest motiu, 
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nombrosos estudis han investigat si el fet de portar casc en bicicleta pot crear una falsa 
sensació de seguretat i tenir un comportament més temerari, augmentant les infraccions. 
Tot i que dos dels 23 estudis ho han relacionat amb l’augment del risc, en 18 d’ells, és a 
dir, la gran majoria, l’ús del casc es relaciona amb una conducció més segura. Tampoc hi 
ha estudis que demostrin que una legislació que obligui l’ús del casc pugui disminuir els 
desplaçaments (Esmaeilikia et al., 2019). 
Perquè les administracions corresponents puguin elaborar lleis que regulin els VMP de la 
forma més efectiva possible, cal millorar el recapte d’informació referida a aquests 
vehicles en infraccions i accidents (Fiscalia General del Estado, 2018) 
5.5 Emissions  
S’estima que els patinets elèctrics compartits a França emeten uns 106 grams de CO2 per 
passatger i km (tenint en compte el procés de fabricació, recàrrega, etc.), però optimitzant 
el funcionament  i els materials, la xifra podria baixar a 30 grams per kilòmetre 
(ARCADIS, 2019). En aquest sentit, té potencial per ser un mode de transport molt 
competitiu, però actualment té un efecte perjudicial. En primer lloc, augmenta les 
emissions de CO2 per persona i kilòmetre, ja que gran part dels seus usuaris provenen del 
transport públic. En segon lloc, pel mateix motiu, augmenta la circulació de vehicles a la 
ciutat. I per últim, també considerar l’apropiació d’espai públic, destinat als vianants, pel 
seu aparcament. 
Figura 3. Emissions de grams de CO2/passatger/km segons mode de transport, París. 
 




Figura 4. Distribució d’emissions dels patinets elèctrics, París. 
 
Font: ARCADIS, 2019 
6. METODOLOGIA  
La metodologia consistirà en l’anàlisi quantitatiu del total de desplaçaments, amb 
almenys una etapa, en patinet elèctric i bicicletes a Barcelona. L’estudi es basa en les 
microdades publicades a l’Enquesta de Mobilitat en dia Feiner (EMEF) per l’Autoritat 
del Transport Metropolità (ATM). S’analitza les dades dels anys 2017 i 2018. Aquestes 
dades s’elaboraran i s’analitzaran amb el programari SPSS i Excel. 
L’estudi comparatiu del perfil dels usuaris de patinet elèctric i bicicleta es realitzarà amb 
les dades de dues enquestes ad-hoc realitzades per l’ATM a peu de carrer l’any 2019, en 
la que es van enquestar a 301 usuaris de patinets i a 400 de bicicletes. Per comparar el 
perfil d’usuari i característiques dels desplaçaments, del patinet elèctric particular i dels 
patinets de sharing, s’utilitzaran dades elaborades per l’Agence de l’Environnement et de 
la Maîtrise de l’Energie de França i per l’estudi de Civity d’Alemanya. 
Per analitzar l’accidentalitat dels patinets elèctrics i comparar-lo amb altres modes de 
desplaçament, en primer lloc s’han comptabilitzat el nombre d’accidents a Barcelona a 
l’any 2018, publicades pel servei de dades obertes de l'Ajuntament de Barcelona. En 
segon lloc s’han mapejat les dades amb el programari ArcGis Pro, gràcies a què tenen 
registres de coordenades, i s’han classificat segons la distància al carril bici més proper 
per valorar el risc d’accident. 
El nombre d’accidents també relacionarà amb el nombre de desplaçaments proporcionat 
per l’EMEF, amb l’objectiu d’aconseguir una taxa d’accidentalitat i poder comparar la 
seguretat de la bicicleta i del patinet elèctric a Barcelona. 
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Finalment, es compararan les dades de Barcelona amb el context nord-americà, francès i 
alemany. 
6.1 Restriccions 
Les dades espacials proporcionades pel portal web Open Data de l’Ajuntament de 
Barcelona, referides a l’accidentalitat, podrien estar lleugerament desviades de la seva 
localització real. Per aquest motiu, en el moment d’analitzar l’accidentalitat en relació 
amb llunyania dels carrils bici, es dividirà en dues zones. La primera agruparà tots els 
accidents que s’han produït als carrils bici i en 10 metres al voltant, la segona agruparà la 
resta d’accidents. El nombre total d’accidents, proporcionat per la mateixa font, està 
infraestimat, ja que a molts accidents lleus no intervé la Guàrdia Urbana i en conseqüència 
no consten a la llista. 
Les dades que fan referència al motiu i temps de desplaçament, extretes de l’enquesta de 
patinets elèctrics i bicicletes de l’ATM, poden estar influenciades per l’hora i el lloc on 
es van fer les enquestes. Un possible efecte és la sobreestimació dels motius 
desplaçaments ocupacionals.  
Una de les particularitats de Barcelona és l’absència d’empreses, amb llicència, de 
patinets elèctrics compartits. A diferència d’altres grans ciutats europees, americanes o 
asiàtiques on existeix una gran diversitat d’empreses amb tipologia “free floating”. Per 
tant, totes les dades que es mostren fan referència a usuaris de patinets elèctrics 
particulars. Aquest, és un aspecte importat a tenir en compte, ja que gran part de la 
bibliografia es basa en estudis amb dades referents a desplaçaments en patinets elèctrics 
de lloguer estil free floating. 
El nombre de desplaçaments en patinet elèctric i bicicleta a Barcelona és una estimació 
extreta de l’EMEF. El primer pas és estimar el nombre de desplaçaments/any a Barcelona. 
L’EMEF estima que hi ha 34.600 desplaçaments/dia. Per calcular els desplaçaments/any, 
simplement s’ha multiplicat aquesta xifra per 365, i no s’ha tingut en compte la diferència 
de desplaçaments entre dies laborables i festius. En 2018 hi va haver un total de 249 dies 
laborables i 116 dies de caps de setmana i festius. L’EMEF es realitza entre els mesos 
d’octubre i desembre, i tenint en compte la progressió del nombre de desplaçaments, 
s’hauria de considerar que la xifra de desplaçaments a l’últim trimestre de l’any podria 
distar, notablement, de la xifra del primer trimestre. El segon pas és dividir el nombre 
d’accidents amb VMP implicat del 2018 pel nombre de desplaçaments. El resultat es 
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multiplica per 100 per calcular el percentatge d’accidents per desplaçament. El procés es 
repeteix per les bicicletes. El pes mostral a l’EMEF dels dos modes analitzats és mínim 
(73 persones en els patinets, segway o altres ginys  i 333 en el cas de les bicicletes). 
Aquesta metodologia només és vàlida per comparar els dos modes de desplaçament a 
Barcelona, ja que el procediment és el mateix.  
7. RESULTATS  
7.1 Vehicles de mobilitat personal a Barcelona  
Barcelona segueix la tendència de les ciutats europees, on els VMP augmenten 
sobtadament. L’EMEF de 2016 no surten dades referides expressament a patinets 
elèctrics ni VMP. A l’enquesta de 2017 apeixen els VMP per primera vegada, 
representant un 0,5% dels desplaçaments, juntament amb cadires de rodes (classificats 
com a mobilitat activa). I l’any 2018, aquest grup passa a representar un 0,9% dels 
desplaçaments, és a dir, gairebé es dupliquen. 
En aquest punt, cal diferenciar entre les titularitats dels VMP. Els vehicles compartits a 
Barcelona es poden dividir en tres grups, carsharing, motosharing i bikesharing. Però pel 
fet que aquest treball té com a objectiu l’anàlisi de la nova micromobilitat, els vehicles de 
carsharing quedaran exclosos, ja que tenen un ús interurbà. Per tant, es consideraran 
aquells vehicles de lloguer de durada i distàncies curtes. En aquest sentit, Barcelona 
disposa de vuit empreses de motos elèctriques i bicicletes. Però cap de patinets elèctrics 
o VMP, que és l’objecte d’estudi d’aquest treball. Els patinets elèctrics que es desplacen 
a la ciutat són de titularitat personal, excepte aquells d’empreses turístiques que ofereixen 
rutes per a grups, prèviament delimitades per l’Ajuntament. (Ajuntament de Barcelona, 
2020) Avui dia no hi ha cap empresa de sharing de patinets elèctrics amb llicència a la 
ciutat, encara que diverses empreses actuen sense. Així ho demostren les 13.441 multes 
per estacionament incorrecte (Blanchar, 2020). L’abril de 2020 s’esperava l’arribada de 
les primeres empreses de sharing a la ciutat, després de la regulació per part de 
l’Ajuntament (Nicolai, 2019), aquesta proposta però, encara no s’ha posat en marxa.  
Una dada que pot aportar informació sobre la conducta dels conductors de VMP, són les 
denúncies per infraccions de circulació. A Barcelona l’any 2018 es van produir 3.512 
denúncies per infraccions administratives (20 minutos, 2019). En 2019 les multes a 
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usuaris de patinets elèctrics van ascendir a 6.546, la major part per circulació de risc (El 
País, 2020). 
L’accidentalitat dels VMP a la ciutat van passar de 130 al 2018 a 490 el 2019 (El País, 
2020). Per analitzar aquestes dades però, cal tenir present l’augment dels desplaçaments.  
7.2 Perfil d’usuari 
Segons l’enquesta de l’ATM 2019 (Figura 5), un 71% dels usuaris dels patinets elèctrics 
pertanyen al grup d’edat de 25-45. El grup de 45 a 65 anys representa un 17% dels usuaris, 
i els menors de 25 anys representen el 8%. No hi ha mostra d’usuaris de més de 65 anys. 
El grup d’edat majoritari dels usuaris de bicicleta és de 25 a 45 anys representant un 59% 
dels enquestats. El grup de 45 a 65 anys representa un 32%, els menors de 25 anys un 6% 
i els majors de 65 un 2%. Les dades mostren com els usuaris de bicicleta tenen més 
variabilitat d’edat, trobem mostra del grup de més de 65 anys. El grup de 45 a 65 anys 
està més representat, un 32% respecte al 17% dels patinets elèctrics. 
Figura 5. Classificació d’usuaris segons edat 
 
L’home és el sexe majoritari en els dos casos analitzats, representen un 60% dels usuaris 
dels patinets elèctrics i un 68% dels usuaris de bicicleta (Figura 6). 




Segons les dades de l’ATM 2019, no s’observen diferencies significatives referents a la 
substitució del desplaçament per tipus de transport. El transport públic és el grup que se 
substitueix amb major proporció (Figura 7), tant en el patinet elèctric (51%) com en la 
bicicleta (55%). En el transport actiu trobem la diferència més significativa, cal recordar 
que el 21% dels desplaçaments en patinet elèctric provenen de la bicicleta, un mode actiu 
de desplaçament. Aquest és el motiu de la diferència, ja que els desplaçaments a peu es 
veuen substituïts de forma semblant, però en major mesura per les bicicletes (9% i 14%). 
La capacitat de substitució del vehicle privat són semblants pels dos modes, el patinet un 
(18%) i la bicicleta un (19%). 









La mateixa enquesta indica que els desplaçaments en patinet substitueixen principalment 
desplaçaments en autobús i metro (Figura 8), amb valors semblants (24 i 23% 
respectivament). La bicicleta se situa en tercera posició amb un 14%. La moto és el 
transport privat amb més percentatge de substitució, pràcticament un 14% dels usuaris 
utilitzaven aquest mode. El cotxe, els FGC i la RENFE són els modes de desplaçament 
amb menor taxa de substitució. 
Els desplaçaments en bicicleta provenen principalment del metro (32%), un 17% són nous 
desplaçaments, un 12% corresponen a desplaçaments en autobús, igualats amb els 
desplaçaments a peu. La moto, com a transport privat més substituït, representa un 11%. 




Destacar la capacitat de crear nous desplaçaments respecte al patinet elèctric. El valor de 
“No feia aquest viatge” en bicicleta representa un 17% i en patinets elèctrics un 3%. El 
metro i l’autobús són els modes de transport més substituïts, destacant el percentatge del 
metro, que supera el 30%. Un 11% dels desplaçaments provenen de viatges en moto. 
Figura 8. Modes de desplaçaments substituïts 
 
La major part dels usuaris de patinets elèctrics i bicicletes (>80%) utilitzen el vehicle 
diàriament (Figura 9). Tant en patinet elèctric com en bicicleta el motiu principal és 
ocupacional (Figura 10), representant un 94% i un 90% respectivament. 
   Figura 9. Freqüència d’ús del vehicle                   Figura 10. Motiu del desplaçament  
 
Segons l’EMEF 2018 (Figura 11), la valoració dels VMP per part dels usuaris, el situen 
tercer mode de desplaçament millor valorat (7,7), només superat per anar a peu (8,33), en 
bicicleta (8,21) i en moto/ciclomotor (8,1). La bicicleta se situa com el vehicle amb la 
satisfacció més alta. 
Encara que la valoració sigui molt positiva, la ciutadania veu als patinets elèctrics com 
un perill, un 72% els consideren poc segurs (CREAFUTUR 2020). Tenint en compte que 
no és un mode de desplaçament que destaqui pel seu índex d’accidentalitat (Figura 12), 
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aquesta xifra tan elevada pot ser deguda al fet que els patinets elèctrics encara no s’ha 
normalitzat a la ciutat, la ciutadania possiblement desconeix els beneficis, riscos o les 
lleis. Tot i que un 24% declaren haver tingut en alguna ocasió un incident amb un patinet 
elèctric. En aquest sentit, falta informació per poder comparar la percepció de seguretat i 
el nombre d’incidents amb altres vehicles. 












La bicicleta i els VMP amb motor tenen una taxa d’accidentalitat semblant, però la 
bicicleta té una taxa superior, de 2 accidents per milió de desplaçaments. 
Figura 12. Taxa d’accidentalitat segons mode de desplaçament 
Mode de desplaçament Desplaçaments/dia Accidents/any 
Taxa accidentalitat 
(per 1M de desplaçaments) 
Bicicleta 158.451 710 12,2 
VMP 34.600 130 10,2 
Font: Open Data BCN (https://opendata-ajuntament.barcelona.cat/) i EMEF 2018. 
 
 
Figura 13. Classificació dels accidents de VMP i bicicletes segons victimització 
 





superior a 24h 
Ferit lleu: 
Hospitalitzaci
ó fins a 24h 
Ferit lleu: 
amb assistència 










Bicicletes 2,3 65,5 29,2 3,1 0 
VMP 1,5 67,7 22,3 8,5 0 





Patinet, segway, altres ginys 7,70
Cotxe com conductor 7,63





 Transport públic 6,91
Bus interurbà 6,68
Taxi/Uber/Cabify 6,58
Renfe regional/mitja distància 6,55
Bus urbà d'altres municipis (NO TMB) 6,53
Renfe rodalies 6,34
Font: EMEF 2018
Satisfacció d'anar en el medi de transport Avaluació mitjana (0-10)
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A Barcelona no es va produir cap accident mortal amb bicicletes o VMP implicats. La 
victimització és semblant en els dos modes de desplaçament. La diferència més gran es 
troba en la categoria “ferit lleu amb assistència sanitària en lloc d’accident”, en les bicicletes 
representen un 29,2% i en els VMP un 22,3%. Els ferits lleus que rebutgen assistència 
representen un 3,1% dels accidentats en el cas de les bicicletes i un 8,5% en els VMP. Els 
ferits greus es troben present en un 1,5% dels accidents de VMP i un 2,3% en bicicletes. 
(Figura 13) 
 
Si classifiquem els accidents segons la seva localització, respecte a la distància del carril 
bici més proper, trobem que tant en VMP com en bicicletes 2/3 parts dels accidents es 











7.5 Ús del casc 
Segons les enquestes fetes per l’ATM (Figura 16), s’observa una major proporció d’ús 
del casc en els usuaris del patinet elèctric (53%) que en els usuaris de bicicletes (33%). 
Figura 16. Ús del casc en els usuaris de Patinets elèctrics i bicicletes a Barcelona 
 
8. DISCUSSIÓ 
Els patinets elèctrics particulars no es poden assemblar als patinets de sharing, el perfil 
d’usuari, les característiques del desplaçament i les externalitats negatives del seu ús tenen 
diferències notables. A Barcelona la irrupció dels patinets elèctrics compartits podria 
empitjorar la sostenibilitat del sistema de mobilitat i augmentar la conflictivitat sobre 
l’ocupació de l’espai públic. L’edat és un factor limitant del seu ús entre els usuaris a 
Barcelona. La taxa d’accidentalitat és inferior a la de les bicicletes, però la percepció del 
risc és major. Probablement, per aquest motiu el percentatge d’ús del casc és més elevat 
en el cas dels patinets elèctrics. 
8.1 Nova micromobilitat urbana i els incentius a l’elecció modal 
Existeix una competència entre el transport públic, patinets elèctrics i caminar, però pot 
ser necessària per aconseguir una mobilitat urbana sense automòbils. (International 
Transport Forum, 2020) L’aparició d’empreses sharing de VMP a Barcelona, podria fer 
augmentar la multimodalitat, ja que incrementarien les opcions amb un nivell elevat de 
comoditat i facilitat (Dans, 2016) I actuarien com a substitut del vehicle privat en 
desplaçaments ocasionals (International Transport Forum, 2020).  
Barcelona es troba a una posició avantatjada respecte a altres ciutats, té l’oportunitat 
d’introduir les empreses de sharing de la manera més eficient possible, fixant-se en els 
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estudis de casos d’altres ciutats. D’aquesta forma, es reduirien els perjudicis i es 
maximitzarien els beneficis. 
Els incentius al canvi modal no beneficien als VMP ni bicicletes elèctriques o 
convencionals. Les subvencions a bicicletes elèctriques són discontinues i amb un 
pressupost mínim en comparació amb el cotxe o moto. Diverses associacions que 
promocionen l’ús de la bicicleta, han reclamat que la bicicleta convencional també estigui 
inclosa dins de les subvencions (Galaup, 2018), aquesta seria una decisió idònia, ja que 
és el transport més sostenible que es pot fer servir a la ciutat, i els preus són més 
assequibles que el de l’elèctrica. Actualment es té constància que l’ajuntament de 
València vol incloure als VMP i les bicicletes convencionals al pressupost d’una nova 
subvenció (Gutiérrez, 2020). Aquesta és una bona forma d’impulsar la bici convencional, 
deixant de veure la bici com a un vehicle per fer esport, i donar-li la importància que 
hauria de tenir com a mode de desplaçament sostenible a les ciutats. També es fomentaria 
l’ús d’alternatives sostenibles com les bicicletes elèctriques i els VMP d’ús personal.  
8.2 Perfil d’usuari 
El perfil d’usuari del patinet elèctric i bicicleta són semblants. L’home és el sexe 
majoritari en els dos casos. Les dades aportades per l’enquesta de l’AMB indiquen que 
l’edat és un factor limitant pels usuaris del patinet elèctric, el grup d’edat més representat 
és el de 25-45 anys, i els majors a 65 anys no troba en aquest vehicle una alternativa als 
seus desplaçaments. Per contra, l’edat és una variable més heterogènia en els usuaris de 
bicicleta. En aquest sentit, la bicicleta elèctrica té més possibilitats de ser una alternativa 
a la mobilitat de persones d’edat més avançada. La demanda de bicicletes d’aquest tipus 
va ser principalment per persones de 45 a 54 anys, en canvi, la del patinet elèctric pel 
grup d’edat de 35 a 44 (IDEALO, 2020).  
Els usuaris de VMP a Barcelona tenen un nivell d’estudis superior a la mitjana de 
Barcelona. Els usuaris amb estudis superiors, el grup més amb més representació, agrupa 








Figura 17. Comparació del nivell d’estudis d’usuaris de VMP i població de Barcelona. 










Usuaris VMP* 3,0 7,8 30,9 58,4 
Població Barcelona  
(>16 anys) 
1,5 38,8** 27,0 30,9 
Font: Ajuntament de Barcelona (https://www.bcn.cat/estadistica/catala/index.htm) i EMEF 2018.  
*Aquest grup representa als usuaris que utilitzen un VMP amb motor per Barcelona, no necessàriament el 
municipi de residència de la persona ha de ser Barcelona. 
**Resultat de la unió de (Estudis primaris / certificat d'escolaritat / EGB) i (Batxillerat elemental/ graduat 
escolar/ ESO/ FPI). 
 
Les dades no indiquen que el nivell d’estudis pugui ser determinant a l’hora d’elegir els 
VMP, sinó que es una mostra més de la dependència de l’edat. A Barcelona, el grup amb 
major proporció d’estudis superiors (49%) és el de 25 a 39 anys (Figura 18), que 
coincideix amb el grup més representat dels usuaris del patinet elèctric (25-45 anys). 
 
Figura 18. Nivell d’estudis de la població de Barcelona per grups d’edat 
 
 
El perfil d’usuari canvia en el cas dels patinets compartits. Com s’ha demostrat pel cas de 
França, els turistes representen un pes important del total d’usuaris (42%). A Barcelona, 
on els turistes es desplacen principalment a peu, 45%, i metro, 33% (Ajuntament de 
Barcelona, 2017c), el pes relatiu de substitució de vehicles privats seria menor. Tenint en 
compte que els turistes s’adapten més ràpidament a l’oferta de patinets elèctrics 
compartits, ja que la coneixen des de l’estranger, i que la demanda és major en les àrees 
on el turisme és més elevat (Civity, 2019), Barcelona té risc de saturació a les àrees amb 





Figura 19. Incidència turística a l’espai públic. 
 
Font: Estratègia de mobilitat turística de Barcelona, 2017. 
 
Una altra dada que demostra aquesta hipòtesi és la distribució de l’ús en el temps, un 
estudi a la ciutat d’Hamburg mostra com el pic d’ús se situa als caps de setmana i les 
últimes hores del dia, indicant un ús recreatiu i turístic (Civity, 2019)  
8.3 Desplaçaments 
Els trajectes en patinet elèctric particular a Barcelona provenen, en primer lloc, del 
transport públic, en segon lloc de desplaçaments en bicicleta seguit del transport privat i 
per últim, els desplaçaments a peu i altres. Aquestes dades demostren la capacitat de 
reduir la pressió al transport públic, on i quan, la demanda sigui elevada. Els 
desplaçaments són majoritàriament de freqüència diària, al voltant del 90%, i per motiu 
ocupacional. El temps mitjà del desplaçament és de 23 minuts (EMEF 2018), molt 
superior als 13 minuts dels desplaçaments amb patinet elèctric Dott a París (6t- bureau de 
recherche, 2019b), i similar als 25 minuts del cas de les bicicletes a Barcelona (EMEF 
2018). És cert que la realitat urbana a cada ciutat és diferent, però la implantació d’un 
sistema de sharing modificarien les dades actuals de substitució dels modes de 
desplaçament. Les dades de França demostren com els desplaçaments en patinets elèctrics 
free-floating tenen majoritàriament un ús ocasional (80%), demostrant el seu ús recreatiu 
o turístic. I un altre estudi a Alemanya, analitza la tipologia dels desplaçaments, analitzat 
per distància mitjana, i mostra com se situa entre anar en bicicleta i a peu (Civity, 2019). 
Per tant, la taxa de substitució de desplaçaments a peu que avui dia és del 8%, podria 
augmentar amb la implantació del sistema de sharing. 
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Si analitzem l’espai per on es desplacen, els usuaris de patinet elèctric han classificat els 
carrils bici com el seu carril preferit. Els patinets elèctrics s’han adaptat a la 
infraestructura destinada ciclista. Aquest fet demostra que tots dos vehicles (patinet 
elèctric i bicicletes) tenen unes característiques i un comportament semblant a la ciutat, i 
les necessitats urbanístiques són semblants, encara que el patinet elèctric no tingui pes a 
l’hora de planificar la ciutat. A més de ser el carril preferit pels usuaris, també és el més 
segur, el nombre d’accidents fora dels carrils són superiors. 
S’ha observat com, només en els casos on els carrers són hostils i no existeixen 
infraestructures segures pel ciclisme, augmenta el nombre d’usuaris de patinet per les 
voreres (International Transport Forum, 2020), fet que cal evitar. Cal protegir als vianants 
de qualsevol vehicle que pugui circular o estacionar a la vorera., ja que les persones més 
vulnerables són les que pateixen les conseqüències. En resum, els carrils bici són l’espai 
idoni pels desplaçaments en VMP, però no tals com els coneixem avui dia. Aquests carrils 
s’han d’adaptar a les noves necessitats. Els VMP tenen les rodes més petites i la distància 
entre eixos és menor, per tant són més vulnerables a les irregularitats del carril 
(International Transport Forum, 2020). 
8.4 Accidentalitat 
Amb les escasses dades disponibles, no es pot afirmar que hi existeixi una diferència 
significativa entre l‘accidentalitat de patinets elèctrics i bicicletes a Barcelona. La 
metodologia utilitzada no permet comparar les dades amb altres estudis, ja que s’han 
maximitzat els desplaçaments. Tot i això, la taxa de lesions a Auckland o dels usuaris de 
Bird són notablement superiors. 
Segons les dades de l’Ajuntament de Barcelona, no s’observa una major perillositat dels 
patinets elèctrics fora dels carrils bici, les dades són similars al cas de les bicicletes. Pels 
dos casos, els accidents fora dels carril bici representen dues terceres parts del total. La 
gravetat dels accidents dels VMP són similars als de la bicicleta, tot i que es distingeixen 
petites variacions. Els accidents greus (amb una hospitalització superior a 24 hores), 
representen un 2,25% en el cas de les bicicletes i un 1,54% en el dels VMP. I els accidents 




8.5 Ús del casc 
Els usuaris de patinet elèctric a la ciutat de Barcelona estan més sensibilitzats del perill 
associat a la conducció del vehicle que els usuaris d’altres ciutats. La proporció d’ús del 
casc a la ciutat és del 53%, una xifra notablement superior a les proporcionades per 
diferents casos analitzats (46-47%), encara que no sigui obligatori. La situació de 
Barcelona es fa més excepcional tenint en compte que la proporció d’ús del casc en 
usuaris de patinet elèctric és més gran que en bicicletes. Encara que pels dos casos, la 
normativa a Barcelona no dicta que l’ús del casc sigui obligatori, els usuaris de patinets 
elèctrics l’utilitzen amb major proporció que els de bicicleta (33%).  
La normativa exigeix l’ús del casc si el patinet és de lloguer, per tant, quan a les empreses 
de sharing a Barcelona, hauran d’assegurar que es compleix aquesta llei als seus 
desplaçaments.  
8.6 Emissions  
Les dades sobre emissions que es mostren en aquest treball pertanyen als patinets elèctrics 
compartits “free-floating”, pel cas de París. Aquestes dades no es poden extrapolar al cas 
de Barcelona, ja que es tracten de patinets particulars. La xifra d’emissions, per tant, 
podria ser notablement inferior eliminant el 37% que suposa la recollida per la recàrrega. 
En conseqüència, el nivell d’emissions per persona i kilòmetre se situaria per sota del bus 
híbrid.  
9. CONCLUSIONS 
La mobilitat tal com la coneixíem fins ara, està canviant. Les innovacions tecnològiques 
tenen la capacitat d’electrificar els desplaçaments urbans, en vehicles de petites 
dimensions que s’adapten millor a l’escassetat d’espai públic. Aquests desplaçaments 
s’haurien de promocionar, ja que poden substituir desplaçaments motoritzats. No tan sols 
a escala urbana, sinó interurbana, els VMP i bicicletes elèctriques tenen la capacitat de 
recórrer aquestes distàncies d’una forma còmoda i ràpida pels usuaris, sempre que la 
infraestructura ho permeti. A una Barcelona on la mobilitat sostenible és un dels objectius 
presents als plans de desenvolupament, i les seves actuacions són visibles en forma 
d’augment de carrils bici, millora dels espais pels vianants i de la promoció d’una 
mobilitat alternativa al cotxe i moto, els VMP han de tenir un futur a la ciutat. 
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S’ha demostrat que la infraestructura idònia pels usuaris dels VMP són els carrils bici, 
separats de la zona de vianants i dels cotxes. Aquests carrils però, necessiten unes 
millores. Transformar els carrils bici a “carrils de micromobilitat” considero que pot ser 
efectiu per fomentar l’ús de vehicles de micromobilitat. Aquest canvi donaria visibilitat 
a les noves formes de mobilitat sostenible, potenciant el seu ús i donant-li un lloc segur 
per ells a la ciutat. El canvi ha de comportar una sèrie d’actuacions per compatibilitzar 
l’ús dels VMP i bicicletes al mateix espai, com per exemple, augmentar l’amplada i 
eliminar petits obstacles (rampes molt pronunciades, sòl poc llis, etc.). La construcció i 
senyalització de més carrils bici fora de la vorera amb l’amplada suficient, reduiria la 
vulnerabilitat dels vianants produïda pels VMP. 
Els desplaçaments en patinet elèctric particular a Barcelona, milloren els registres 
mundials en ús del casc. Aquests substitueixen els desplaçaments amb major proporció 
d’ús de vehicles privats (per motiu ocupacional) i alliberen espai públic, ja que no 
aparquen al carrer. Tot i no ser un vehicle compartit, té molts aspectes positius a tenir en 
compte a l’hora de gestionar el seu desenvolupament.  
Amb les dades disponibles actualment, no s’observen diferències significatives entre 
l’accidentalitat de bicicletes i VMP a Barcelona, ni en el risc d’accident ni en la seva 
localització. Per la seva distribució, podríem afirmar que circular per fora dels carrils bici 
multiplica per dos el risc de patir un accident. 
Les conseqüències dels desplaçaments en patinet particular no són equiparables als del 
patinet de lloguer. Les empreses de sharing, avui dia inexistents, podrien tenir un paper 
per millorar l’accessibilitat de les zones perifèriques de la ciutat, i augmentar 
desplaçaments multimodals en transport públic, sempre i que aquesta irrupció de vehicles 
sigui gestionada degudament per part de l’Ajuntament. Tot i això existeixen molts 
perjudicis derivats del sistema sharing. Amb l’objectiu de reduir els aspectes negatius, 
s’hauria de limitar el nombre de llicències i ajustar a la demanda amb l’objectiu 
d’augmentar el nombre de desplaçaments per vehicle i minimitzar el temps que es troba 
aturat; Delimitar zones d’aparcament i fer una normativa estricta; Evitar el col·lapse dels 
espais amb major incidència turística; Un estricte control del procés de fabricació i 
reparació del vehicle, establint un límit de l’impacte ambiental de les peces; Una flota de 
vehicles de recàrrega i redistribució elèctrics o de bicicletes de càrrega; Garantir l’equitat 
del seu ús, tant en el territori com en el nivell de renda de l’usuari; Obligatorietat, per part 
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de les empreses de sharing, de compartir les dades del servei amb l’Ajuntament; I 
aprofitar l’atractiu del mode de desplaçament per substituir un major nombre de 
desplaçaments en vehicle privat. 
La legislació ha de ser estricta, la velocitat dels VMP ha d’estar limitada a 25 km/h com 
marca la llei, d’aquesta forma es reduiria la conflictivitat. Implantar l’obligatorietat del 
casc milloraria la seguretat individual, reduint la gravetat dels possibles accidents. Per 
quantificar el desenvolupament dels VMP i gestionar-la de la millor forma possible, 
l’administració pública hauria d’exigir un registre dels patinets particulars. Aquest 
registre ho podrien facilitar els comerços locals alhora de la seva compra. Perquè la 
legislació sigui respectada cal més educació i conscienciació social. Aprendre a 
desplaçar-se per la ciutat, valorant la importància dels desplaçaments actius, hauria de ser 
una prioritat des dels primers cursos de l’ensenyament.  
Una mobilitat sostenible, a més de tenir un paper principal l’energia elèctrica, és aquella 
que garanteix la igualtat d’oportunitats a la ciutat, i una oferta variada de modes 
sostenibles de desplaçament ajudaria a assolir l’objectiu. En aquest sentit, s’ha de tenir en 
compte que cap vehicle té la capacitat per si mateix de garantir el dret a la mobilitat, sinó 
el conjunt de modes, prioritzant els desplaçaments actius, una bona oferta de transport 
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